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La demostración más convincente de la difusión que ha alcanzado el 
movimiento de la construcción casera de aviones son los cientos de 
S ° S c ^ n 9 r ?9 a dos en las convenciones y demostraciones celebradas 
cada ano en diversos puntos del mundo. Pero, como en otras 
actividades, ello sólo representa la punta del iceberg. 


¿Por qué la construcción casera de aviones? 
La razón más común es el ahorro monetario 
con respecto a La adquisición de cualquier 
Cessna o Piper, pero además de eso está el 
orgullo de volar en un avión que ha construi¬ 
do uno mismo o el simple hecho de que las 
grandes constructoras no pueden producir con 
rentabilidad el tipo de mono y biplazas muy 
ligeros que quieren este tipo' de aviadores. 
Muchos constructores caseros son ingenieros 
aeronáuticos que se relajan física y mental¬ 
mente produciendo aviones a su antojo, pero 
gran número de excelentes modelos han sali¬ 
do de las manos de médicos y funcionarios, 
abogados y contables. 

Lo que no cabe duda es que un proyecto de 
construcción amateur requiere su tiempo. Un 
periodo de 10 anos entre la compra de los pla¬ 
nos y el primer vuelo no es nada inusual, y un 
simple monoplaza como el Quickie requiere 
un tiempo de construcción de unas 800 horas. 


Anones más complicados, de tubos de acero 
y tda ’ pueden costar hasta 4 000 horas, que 
pueden acrecentarse todavía más si el cons- 
tructor decide instalarle tren de aterrizaje re¬ 
tráctil u otros sistemas complejos. El cons¬ 
tructor de un Ouickie puede pagar 150 dólares 
por el juego de planos y alrededor de los 5 00G 
dólares por ios componentes, incluido el 
motor, para montar su avión. En el otro ex¬ 
tremo de la escala no existen límites en cuanto 
a precios. Buen número de aficionados cons¬ 
truyen actualmente el biplano acrobático 
Chlisten Eagle, cuyos componentes, comer¬ 
cializados por la Christen Industries cuestan 
en tomo a los 43 000 dólares. 

Muchos de estos aviones son comercializa- 
dos en forma de un detallado juego de planos 
por el propio diseñador, pero no existe ningún 
obstáculo para que el aficionado pueda dise¬ 
ñar su propio avión, siempre que tenga los co¬ 
nocimientos suficientes. Para quien se inicia 


en este tipo de hobby es más recomendable 
construir un modelo bien probado y, si quiere 
reducir al mínimo el tiempo de montaje, recu¬ 
rrir a los kits de componentes preconstruidos 
que sólo precisan ensamblaje más sencillo. 
Algunos kits típicos comprenden juegos de 
costillas alares o estructuras de fuselaje listas 
para soldar, pero a veces es posible adquirir 
componentes de células que sólo necesitan su 
montaje final en vez de una construcción en 
detalle. Ello puede resultar muy ventajoso 
para los aficionados con recursos limitados 
ue hayan elegido aviones con muchas partes 
e soldadura o complejos moldeados en ma¬ 
dera. En tiempos recientes se han dado casos 

Parecido a los famosos biplanos deportivos Pitts, el 
Christen Eagle (I fue concebido para competiciones 
acrobáticas. Este aparato tiene irna envergadura de 
6,07 m f una longitud de 5.64 m y una altura de 1 98 m 
(foto Bofa A. Munro). 
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Diseño de los anos tremía, el Luton I.A.4A Minar ha 
demostrado con el paso de los años ser un avión muy 
popular entre los constructores y pilotos amateur. Su 
diseño básico de monoplano en parasol arriostrado fue 
reformado y reforzado para permitir un incremento de 
la potencia motriz ftolo R,W. Simpson). 



El monoplaza Oruine 0.31 Turbulent es un diseño 
francés que se ña ganado una amplia aceptación entre 
tos constructores caseros europeos. Se trata de un 
monoplano propulsado por un motor Voílcswagen y 
emplea métodos de construcción tradicionales, a base 
de madera. B de la fotografía fue construido en 1961. 



El modelo británico Taylor J J.1 Monoplano se ha 
construido en unos 25 países, entre ellos Nueva 
Zelanda y Australia. Este avión es totalmente 
acrobático, con estructura convencional de madera y 
tren de aterrizaje clásico y fijo con el patín de cola 
orientadle (foto JhW. Simpson). 


de constructores aficionados que no han podi¬ 
do recibir el modelo elegido a causa de la 
quiebra de la productora de planos o de com¬ 
ponentes. El ejemplo más notorio ha sido el 
del Bcde Aircraft BD-5, un diseño de configu¬ 
ración impulsora y alta velocidad que fue ven¬ 
dido a centenares de aficionados pero que 
acabó en desastre cuando la Be de Aircraft 
hubo de cerrar las puertas y quedaron gran 
número de células a medio completar a la es¬ 
pera de sus motores y componentes finales. 
Pero ello no es una situación habitual y la gran 
mayoría de los constructores gozan de un efi¬ 
caz servido de venta y posventa. 

La elección del diseño suele ser a veces 
compleja, ya que, para empezar, debe elegir¬ 
se entre configuraciones básicas de aeronaves. 
Muchos aviones de este tipo son mono o bi¬ 
plazas ya que, como estos aparatos vuelan en 
el marco de certificados de navegación res¬ 
tringidos, resulta bastante raro que los aficio¬ 
nados opten por grandes tipos utilitarios. De 
hecho, los pilotos de esta categoría han de¬ 
mostrado preferencia por configuradones de 
ala alta, baja e, incluso, biplanas, en tanto 
que otra disyuntiva es decantarse por un pilo¬ 
taje dódl y sencillo o por un diseño nervioso y 
de altas prestaciones. Muchas veces, esa elec¬ 
ción está condicionada por el coste. 

En Europa, los diseños monoplazas mas co¬ 
munes son los de ala baja franceses Jodel D.9 
Bebé y Druine D.31 Turbulent. El Jodel se 
caracteriza por su ala, cuyas secciones exter¬ 
nas presentan un acusado diedro positivo. 

El Tailwind, afro papular biplaza de ala alta, fue 
concebido por un conocido constructor 
estadounidense, Steve Wittman. Se le puede instalar 
una amplia gama de motores y las versiones de mayor 
potencia motriz ofrecen una velocidad máxima de 
290 km'h (fofo Bob A. Munro). 


pero ambos modelos tienen tren de aterrizaje 
clásico y fijo y, por lo general, motores auto¬ 
movilísticos Volkswagen de 20 hp convertidos 
para tal fin. Tanto el Jodel como el Turbulent 
presentan por lo genera) cabinas abiertas 
pero, a raíz de que los diseñadores introduje¬ 
ran varios tipos de modificaciones, algunos de 
ellos han incorporado secciones traseras del 
fuselaje reformadas y cubierta de burbuja 
deslizable. Los constructores aficionados bri¬ 
tánicos han demostrado lealtad a modelos 
tales como el Luton Minor. El Minor es un 
diseño de preguerra de alta alta en parasol, 
montada sobre la cabina abierta y, una vez 
más, está propulsado por un motor Volkswa¬ 
gen o un Aeronca JAP. 

Réplicas 

Las réplicas reducidas de cazas clásicos de 
las dos guerras mundiales son también muy 
populares. John Isaacs ha producido un Su- 
permarine Spitfire y un notable biplano Haw- 
ker Fury de los años treinta a escala, mientras 
que en Estados Unidos vuelan bastantes Sind- 
Imger Hurricane basados en el caza Hawker 
de la II Guerra Mundial. Los proyectos más 
ambiciosos en este sentido son los WAR co¬ 
mercializados por la War Avíation Replicas. 
Muchas versiones del diseño básico WAR se 
hallan en vuelo actualmente en Europa y Es¬ 
tados Unidos. La célula básica es común a 
todos los modelos, pero la forma dd fuselaje 
y de las alas varía para reproducir las respecti¬ 
vas de un Republic Thunderbolt, un Foeke- 
Wulf Fw 190, un North American Mustang e, 
incluso* un Vougth Corsaír. Esas variaciones 
en el aspecto externo se consiguen cons¬ 
truyendo las secciones delantera y trasera del 
fuselaje con bloques de poliestireno expandi¬ 
do cortados al calor siguiendo los planos y re¬ 
cubriéndolos después con una capa de fibra de 



vidrio. La forma de lascóla y las alas se altera 
durante la construcción a fin de asemejarse 
más a su correspondiente avión real. La ver¬ 
sión más popular en Europa es la Fw 190, de 
la que existen ejemplares en Bélgica, Francia 
y Gran Bretaña; sin embargo, vuelan en el 
continente otros modelos, como un magnífico 
Thunderbolt construido por un aficionado 
francés en Romorantin. 

La técnica de construcción a base de com¬ 
ponentes no estructurales a partir de poliesti¬ 
reno expandido ha reducido en gran manera 
fos tiempos de producción de algunos otros 
tipos de aviones ligeros. El primero construi¬ 
do siguiendo este método fue el monoplaza 
Rand KR-1. Su diseñador. Ken Rand, pensó 
que era perfectamente viable crear una es¬ 
tructura básica, incluidos los dos largueros 
alares, que formada el esqueleto de un avión 
ligero y después llenar los contornos con blo¬ 
ques no estructurales de poliestireno adapta¬ 
bles a la forma deseada. Ello resultó en que el 
KR-1 se convirtió en uno de los proyectos pre¬ 
feridos de los constructores principiantes. 
Pero la producción de aviones en el garaje en¬ 
globa también soluciones más radicales. Uno 
de los diseñadores revolucionarios en este 
campo es Burt Rutan, quien trabajó con Jim 
Bede en Newton (Kansas) y durante ese tiem¬ 
po diseñó y construyó un extraño aparato ca¬ 
nard llamado VariViggen. Con ala en delta, 
cabina en tándem y superficies de control im¬ 
plantadas a proa, abrió una nueva dimensión 
en el mercado de la aviación ligera y sirvió de 
base para futuros diseños de Rutan, Ei con¬ 
cepto VariViggen fue desarrollado por su 
creador en otro diseño de configuración ca¬ 
nard que, denominado VaríEze, presenta una 
larga cabina de burbuja y estrechas alas en fle¬ 
cha, junto con un aterrizador delantero re¬ 
tráctil y el motor en posición impulsora. Su 
método de construcción es a base dd de blo¬ 
ques con forma bles desarrollado por Rand, lo 
que da al VaríEze una célula muy ligera y re¬ 
átente combinada con las innovaciones aero- 



Arriba: la compañía californiana Wag-Aero ha puesto a 
disposición de las constructores planos y kits de 
mejora del diseño Piper Cub. Conocida como CU8y, 
este biplaza deportiva puede recibir varios tipos de 
motores horizontales Continental y Lycoming. 
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El Stolp Starduster se ha convertido en uno de los 
biplanos más conocidos y sigue el clásico sistema 
constructivo a base de estructura de tubos de acero con 
formeros de madera y revestimiento de tela. Algunos 
Starduster ban sido convertidos en monoplazas de 
cabina delantera Garenada (foto Stolp Aircraft). 

dinámicas aportadas por Burt Rutan. En la 
actualidad, el VariEze es tan popular que, con 
su versión alargada LongEze, es normalmente 
el modelo dominante en las convenciones de 
aparatos de construcción casera. En la reu¬ 
nión de Oshkosh de 1982, en la zona de exhi¬ 
bición aparecieron no menos de 79 ejemplares 
de este tipo, en tanto que la segunda posición 
cuantitativa era para el Thorp T-18, con un 
total de 41 aparatos. 

CUBy y CHUBy CUBy 

Un tipo algo diferente de reproducción de 
aviones de época fue concebido por Díck 
Wagner, de la Wagner-Aero de Lyons (Wis- 
consin). Su CUBy es una representación de 
construcción casera del famoso Piper J-3 Cub, 
con una o dos mejoras necesarias, y de él se 
ha construido una cantidad apreciable de 
ejemplares desde que volase por primera vez, 
en marzo de 1975. Wag-Aero ha insistido en 
esta línea con su CHUBy CUBy, que también 
es una especie de copia de un diseño de ala 
alta de Piper pero que combina características 
de los PA-12 Super Cruiser y PA-14 Family 
Cruíser. De este modo, el constructor aficjo- 


nado puede producir su propio cu atriplaza, de 
dócil pilotaje y con una amplía extensión de la 
sección trasera de la cabina en la que pueden 
estibarse esquíes, cañas de pesca y otros bul¬ 
tos necesarios sin necesidad de realizar un gran 
desembolso para adquirir un avión ligero de las 
grandes constructoras. Gracias también ala posi¬ 
bilidad de instalar un motor tan potente como un 
A veo Ly Corning 0-360 de i 80 hp, el constructor 
amateur dispone de un poderoso avión ligero ba¬ 
sado en los excelentes planos de Wag-Aero, que 
cuesta sólo 89 dólares. 

La btplana ha sido una de las configuracio¬ 
nes preferidas de los constructores aficiona¬ 
dos, quienes en este aspecto cuentan con una 
amplia capacidad de elección. Tanto el Pitts* 
S-l Speáal como el Quisten Eagle son avio¬ 
nes totalmente acrobáticos con tren de aterri¬ 
zaje fijo y motor de hasta 200 hp. En el caso 
del Pitts es posible adquirir un avión ya cons¬ 
truido, pero el Christen Eagle es tan acrobáti¬ 
co como él Entre los diseños algo más dóciles 
figuran el EAA Aero Sport y el Smith Mini- 
plane, que son monoplazas, y los biplazas en 
tándem Stolp Starduster Too y Steen Skybolt. 
Algunos tipos de biplanos presentan cabinas 
cerradas que proporcionan un elevado nivel 
de confort a sus ocupantes. Una elección di¬ 
fundida en este aspecto en el SoiTeli Hyperbi- 
pe, un biplaza lado a lado con un aspecto muy 
aerodinámico, construido de madera, tubos 
de acero y revestimiento textil, propulsado 
por un motor de 200 hp. 


El biplaza lado a lado Glasair RG se construye de 
forma similar a cualquier modelo de plástico a escala. 
La célula consta de mitades de fibra de vidrio que el 
constructor aficionado puede equipar con un tren de 
aterrizaje fijo o con uno retráctil. Su precio excluye el 
del motorLycomlng (fotoSloddart-Hamilton Aircraft). 

Antes de la guerra, el principal pionero del 
movimiento de la construcción casera fue 
Henri Mignet. Este aficionado francés escri¬ 
bió artículos y un libro explicando que cual¬ 
quiera podía construirse su propio avión de¬ 
portivo. Ello se fundamentaba en tomo a su 
diseño Pou-du-Ciel, que realizó su primer 
vuelo en 1933. El Pou tenía un simple fuselaje 
monoplaza de costados planos y dos alas, la 
una montada de forma más o menos conven¬ 
cional, por medio de montantes encima de la 
cabina abierta, y la otra implantada en el 
lugar propio de los estabilizadores en cual¬ 
quier avión clásico, en el extremo de popa del 
fuselaje. La planta motriz era normalmente 
un motor de automóvil modificado de unos 
25 hp y el entusiasmo de Mignet por esta dispo¬ 
sición de alas en tándem arrastró tras de sí a la 
afición y supuso que cientos de Pou-du-Ciel se 

Sin lugar a dudas, los modelos más revolucionarlos a 
disposición de los constructores aficionados son las 
alas volantes de Burt Rutan, con aletas marginales y 
de construcción compuesta. Los de la fotografía son 
Long-EZ que, con motores 0-235 de 108 hp, tienen un 
alcance de casi 3 200 km (foto Rutan Aircraft). 
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Wag Aero ha producido una serie de diseños de 
construcción casera basados en los clásicos aviones 
ligeros Piper, El Sportsman 2 + 2 (antes llamado 
CHUBy CUBy) es un flexible cuatriplaza familiar que 
puede ser construido a partir de tffó comercializados 
por la Wag-Aero (foto Wag-Aeru). 

construyesen en Francia y Gran Bretaña, No 
obstante, esta disposición alar en tándem no 
estaba todavía bien probada y demostró pési¬ 
mas cualidades de recuperación de cualquier 
tipo de entrada en pérdida, por lo que el mo¬ 
delo cayó en cierto desuso. Hoy en día, sin 
embargo, existe un gran número de Pou de 
todos los tipos a raíz de que solventasen los 
problemas aerodinámicos básicos de la ver 
síón más difundida, la HM-14. El mayor de 
todos ellos es el Boujon-Croses B-EC-9, que 
vuela desde 1978 y presenta un amplio fuse¬ 
laje con puerta deslizable de carga y aterriza¬ 
dores principales de cuatro ruedas. Muchos 
de los desarrollos de los Mignet originales han 
sido creados por Entiben Croses, guien ha 
vendido planos a muchos aficionados y ha 
producido variantes de muchos tamaños y 
configuraciones, incluido el ultraligero Pou- 
Plume y el biplaza EC6 Criquet, que realizó 
su vuelo inaugural en julio de 1965 y está 
equipado con un motor Continental de 90 hp. 

No debe creerse que todos los aviones de 
construcción casera se producen a base de 
tubos de acero y revestimiento textil. La cons¬ 
trucción íntegramente metálica_ es también de 
uso común y hay muchos diseños disponibles 
para aquellos aficionados que tengan los co¬ 
nocimientos y las herramientas para cortar 
aluminio y remacharlo. Uno de los diseños 
más menudos es el Colomban Cri Cri, tam¬ 
bién conocido como Cricket. Es un monopla¬ 
no de ala baja con una cabina monoplaza ce¬ 
rrada por una amplia cubierta de burbuja, y 
está dotado con tren de aterrizaje triciclo y 
fijo. El rasgo único del Cri Cri es que es un 
avión bimotor. Se han utilizado en él varias 
plantas motrices, incluidos motores de dos 
tiempos McCulloch MC-101 de 125 cc instala- 

Marcel Jurca tomó el caza Hawker Tempes! como 
Inspiración para su MJ-2 Tempéte, un monoplaza de 
construcción casera. Muchos aficionados franceses 
eligieron el Tempéte e hicieron realidad sus sueños de 
ser pilotos de caza cuando enlraron a formar parle de 
la «Jurca Air Forcé» (foto R. W, Simpson). 
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dos en una estructura ligera tijada a los costa¬ 
dos de la sección delantera del fuselaje. Otro 
popular diseño íntegramente metálico es el 
Heintz Zenith, que fue originalmente conce¬ 
bido por el delineante jefe de la firma france¬ 
sa Avions Robín como un monoplano de ala 
baja convencional, con cabina biplaza lado a 
lado y cerrada, y tren de aterrizaje triciclo y 
fijo. Entre los aficionados estadounidenses, 
los diseños íntegramente metálicos más popu¬ 
lares son el Pazmany PL-4, el Thorp T-18, el 
Parker Teenie-Two y el Van KV-3, todos 
ellos, salvo el Thorp. 

Diseños bimotores 

En el extremo superior de los aviones de 
construcción casera encontramos una gran va¬ 
riedad de máquinas muy complejas. Los afi¬ 
cionados más expertos han construido núme¬ 
ros importantes de diseños bimotores como el 
Dabos ID-24P, producido por el francés Jean 
Dabos y que cuenta con cabina cuatriplaza, 
tren de aterrizaje triciclo y sistemas que nada 
tienen que envidiar a los instalados en cual¬ 
quier de los productos de serie de fabricantes 
como Cessna y Piper. Otro modelo que re¬ 
cientemente está consiguiendo una gran aco¬ 
gida es el F8L Falco, que originalmente fue 
construido en Italia de forma comercial por 
las compañías Aeromere y Laverda, y que ac¬ 
tualmente es comercializado en forma de pla¬ 
nos por la Sequoia Aircraft. El Falco es un 
grácil diseño biplaza con tren de aterrizaje tri¬ 
ciclo retráctil y una amplia gama de motores 
A veo Lycommg que van hasta los 160 hp. 


El Rutan Modelo 40 Deñartt voló por primera vez en 
junio de 1978 y es una versión a mayor escala y 
cuatriplaza del Yari*Ez«. propulsada por dos motores 
Lycoming 0-320 do 150 hp situados en tándem. El 
Deflanl presenta aterrizador delantero retráctil y 
principales fijos, asi como un gran timón bajo la proa 
(foto Rutan Aircraft). 

Quienes han construido el Falco se han en¬ 
frentado, sin duda, a un reto importante, aún 
en el caso de que éste no fuese ni su primer ni 
su segundo avión, pero las excelentes presta¬ 
ciones de este modelo y su atractivo aspecto 
bien valen todos los esfuerzos. Sequoia estima 
que el Falco básico, excluida ta planta motriz, 
puede costar alrededor de los 12 000 dólares, 
cifra discutida sin duda por quienes hayan em¬ 
prendido La ardua tarca de construirlo. Sin 
embargo, en Estados Unidos y Europa se ha¬ 
llan en construcción en estos momentos buen 
número de ejemplares. 

Los constructores caseros pueden producir 
incluso aviones de reacción tales como el 
Dyke Delta, que está equipado con un par de 
Microturbo Micro jet, pero quizá el no va más 
en complejidad y atractivo es el SX30Ü, que 
ha sido diseñado por Ed Swearingen (el crea¬ 
dor del turbohélice ejecutivo Merlin). El 
SX300 está disponible en forma de kit a un 
precio de 37 500 dólares, excluidos el motor, 
la radio y los instrumentos, y es un aparato 
metálico con tren de aterrizaje triciclo retrác¬ 
til y un poderoso motor Avco Lycoming IO- 
540 de 300 hp. Es una máquina de aerodiná¬ 
mica muy cuidada, cuya cabina biplaza está 
dotada con una cubierta deslizable hacia ade¬ 
lante y que está destinada a aquellos construc¬ 
tores aficionados de <gran poder adquisitivo 
ue deseen poseer un equivalente aeronáutico 
e los automóviles deportivos Porsche o Che¬ 
vrolet Corvette. El SX300 no es para pilotos 
novatos; tiene una velocidad de crucero de 
440 km ¡h ai 75 % de potencia; Swearingen 
tenía ya unos 45 pedidos de kits, cuando este 
modelo realizó su primera aparición en públi¬ 
co, en la convención de 1984 de la EAA. Es 
un aparato admirable, pero muchos construc¬ 
tores aficionados son también admirables por 
derecho propio. Los aviones de construcción 
amateur son resultado de muchos cientos de 
horas invertidas por verdaderos entusiastas y 
a veces ofrecen un grado de originalidad que 
difícilmente puede ser igualado por las princi¬ 
pales firmas aeronáuticas. 
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Grandes Aviones del Mundo 


Messerschmitt 


Me 321 y 323 

El Me 323 no fue el mayor avión de la If Guerra Mundial, pero sí el más 
voluminoso de cuantos entraron en servicio en cantidades apreciables. 
Además, sentó nuevos criterios en el campo del transporte aéreo, hasta 
el punto de que a partir de entonces los cargueros militares adoptaron 
algunos de los conceptos establecidos en su diseño. 


Uno de los pasajes más curiosos de la historia de la aviación es la 
forma en que el Messerschmitt Oigant (gigante) introdujo tantas 
novedades en el campo de I transporte aéreo militar. Este avión era 
físicamente enorme pero, en términos de peso (en tomo a los 
45 000 kg) y de potencia motriz (unos 6 600 hp), no resultaba parti* 
cularmente impresionante. Más aún, estaba construido a base de 
una anticuada estructura revestida en tela y tenia unas prestaciones 
marginales y sólo grandes compuertas de carga a proa. 

El plan inicial de la operación «León Marino- preveía que, una 
vez derrotada la RAF, fuerzas aerotransportadas y paracaidistas 
estableciesen cabezas de puente al tiempo que los Ju 8? Stuka de¬ 
molían cualquier núcleo de resistencia enemiga. Este plan se vino 
abajo a causa de la incapacidad de la Luftwaffe de vencer a la 
RAF. Hitler pospuso «León Marino» y en su lugar organizó el asal¬ 
to sobre la Unión Soviética. Pero calculó que este asalto habría 
concluido en el otoño de 1941 y, una vez conseguida la «solución 
final» en el Este, Hitler tenía pensado invadir las islas británicas. 

Una planificación más realista mostró la necesidad de que las 
primeras oleadas de una operación aerotransportada incorporasen 
consigo carros de combate, artillería antiaérea y otros medios pesa¬ 
dos. Como puede imaginarse, la sorpresa de los estrategas fue 
comprobar la urgente necesidad que había de un avión con una 
capacidad mucho mayor a la de cualquier aparato existente, Pero 
¿debía tratarse de un avión motorizado o de un planeador? La res¬ 


puesta inmediata fue la del planeador, si bien éste sólo podría reali¬ 
zar un único viaje. De este modo se precisaba gran número de 
planeadores pesados pues un único vuelo de la flota de planeadores 
al completo podría bastar. El 18 de octubre de 1940, Junkers y 
Messerschmitt recibieron un plazo de apenas 14 días para presentar 
los esbozos de sendos planeadores, a ios que se dio las designacio¬ 
nes respectivas de Ju 322 y Me 2ólw, capaces de llevar un cañón de 
88 mm y su tractor semioniga, o un carro de combate PzKpfw IV. 
Ese programa de emergencia fue denominado Warschau (Varso- 
via) genéricamente, en tanto que la propuesta de Junkers era la Ost 
(este) y su rival la Süd (sur). El Junkers Ju 322 Mammut era una 
colosal ala volante de aspecto eficiente y atractivo, pero que no dio 
el resultado esperado. Por su parte, la firma Messerschmitt AG de 
Leipheim encontró no pocas dificultades. 

Bajo la dirección de Josef Frólich, el equipo de diseño presentó 
su propuesta en la fecha prevista, el 1 de noviembre de 1940, al 
tiempo que la compañía se dedicaba afanosamente a la búsqueda 
de materiales para un lote de producción de 200 unidades. Su gi¬ 
gantesco planeador tenía la estructura de tubos de acero soldados. 

La invasión de las islas británicas, la operación «León Marino», requería el 
transporte de equipo pesado por vía aérea en el curso de los primeros asaltos 
aerotransportados. Aunque esa invasión no llegó a materializarse, eí planeador de 
transporte Me 321 fue producido en serie; e) de la fotografía es un Me 321A-1. 
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El símbolo táctico en la deriva identifica 
a este Me 323D-1 como perteneciente al 
1 TG 5: esta unidad estuvo asignada al 
Lufttransporlctoeí If y subordinada a la 
Lufíflotte 4 para servir en el puente 
aéreo de Crimea. En mayo de 1944, esta 
unidad había realizado más de 2 000 
misiones, desde bases en Polonia, 
Hungría y Rumania. 



Un planeador Me 321 A-1 es remolcado poruña Troika-señe ípp de tres Bf 11 PC; 
este método poco conveniente acarreé más de un dolor de cabeza. Apréciase ef 
tren del Glganl, que normalmente se desprendía tras el despegue, así como los 
cuatro cohetes aceleradores, de peróxido de hidrógeno, fijados bajo las alas. 

de forma que la Mannesmann AG hubo de producir miles de me¬ 
tros de tubos de acero en sólo tres semanas. A diferencia del Jim- 
kers, el Me 261 w, cuya designación cambió a 263 y finalmente a 
321, constaba de un fuselaje convencional con un ala alta. La proa 
era gigantesca y comprendía dos grandes compuertas articuladas a 
derecha a izquierda que debían ser abiertas por un grupo de hom¬ 
bres que a continuación colocaba unas rampas para la carga o des¬ 
carga de vehículos. A popa del ala, el fuselaje se estrechaba hasta 
convertirse en una gran unidad de cola arriostrada con montantes 
extemos. En su bodega podía transportarse un carro PzKpfw IV 
(que pesaba unos 20 000 kg en algunas de sus versiones) u otras 
cargas similares. Sí se quería llevar tropas podía instalarse una se¬ 
gunda cubierta superior a base de planchas de madera que elevaba 
la capacidad total interna a 200 hombres totalmente pertrechados. 
La cabina, monoplaza, se hallaba por delante del borde de ataque 
alar. Este monstruo se desplazaba en tierra sobre dos ruedas de Ju 
90 y dos de Bf 109 que formaban un único tren que se desprendía 
tras el despegue; el aterrizaje se conseguía mediante cuatro pati¬ 
nes, La totalidad del borde de fuga estaba ocupada por grandes 
flaps y alerones que debían ser accionados por compensadores ser- 
voasistidos de tipo Flettner. 

El Me 321 VI (primer prototipo) fue remolcado por un Junkers 
Ju 90 en Leipheim el 25 de febrero de 1941, El principal problema 
era el gran esfuerzo físico necesario para pilotar el Gigant, de 
modo que se decidió que a partir del avión 101 se instalase una 
cabina biplaza lado a lado con doble mando. Se añadieron baterías 
y servomotores eléctricos para ayudar en el accionamiento de los 
flaps y, más tarde, se prevíó el empleo de hasta ocho cohetes de 
asistencia en despegue y un paracaídas de 20 m para mejorar los 
aterrizajes. Los despegues seguían siendo un problema. No había 
bastantes aviones lo suficientemente potentes para remolcar todos 
los planeadores y, tras varias pruebas, se concibió la solución 
Troika-schlepp con tres Messerschmitt Bf 110 remolcando un único 


Me 321; el avión central arrastraba un cable 2u m más largo que el 
de los otros dos. 

El resto de 1941 estuvo salpicado de fantásticos accidentes, acci¬ 
dentes a medias y despegues prodigiosos: en una ocasión, un pla¬ 
neador efectuó un viraje muy cerrado rras la suelta de cables, con 
los cohetes encendidos y un ala rozando el suelo. Otra solución fue 
fijar tres cazas bimotores directamente a: planeador, uno sobre el 
fuselaje y los otros dos bajo las alas, que >e soltaban cerca del 
destino del planeador. 

El Me321 en acción 

Heinkel produjo como remolcador el He 11LZ. un pentamotor 
bifuselaje, al tiempo que las factorías de Messerschmitt en Leip¬ 
heim y Obertraubling entregaban 50 Me 321A y i00 Me 32IB, los 
segundos con doble mando. Estos apararos operaron de forma in¬ 
tensiva, si bien no invadieron Malta ni ningún :ro de los grandes 
objetivos de Hitler, y llegaron demasiado tarde rara actuar en Sta- 
lingrado. Tiempo atrás, en marzo de 1941. -e había tomado la deci¬ 
sión de construir un Gígant con motores Inevitablemente, este 
aparato tendría una carga menor al ser su peso en vado dos veces y 
media mayor. En ciertos aspectos era preferible el planeador, pero 
si bien resultaba más adecuado para el pnmer asalto sobre Gran 
Bretaña, resultaba menos satisfactorio rara mantener un esfuerzo 
prolongado de suministro. No había forma de que un Me 321 pu¬ 
diese abortar un aterrizaje si se encontraba la zona repleta de avio¬ 
nes estacionados, una vez en tierra era casi amovible y, además, las 
áreas de recepción de estos aparatos debían contar con personal 
cualificado, masas ingentes de peróxido de hidrógeno para los 
cohetes, paracaídas de frenado, cables de remolque y otros medios 
especíales. 

El motorizado Me 323 fue estudiado con distintos tipos de moto¬ 
res y la elección recayó en el menos potente de ellos, el francés 
Gnome-Rhóne 14N. Ello se debía a que la instalación motriz y la 
hélice del bombardero Bloch 175 eran fácilmente disponibles y se 
hallaban aún en producción, y sólo había que montarlas en el ala 
del Gigant, convenientemente reforzada. Se necesitaban seis mo¬ 
tores, el trío de la izquierda del tipo GRI4N 4£ y el de la derecha 



Vista frontal del Me 323 VI, prototipo de la serie cuatri motora Me 3230 que no 
llegó a entrar en producción. El uso de sólo cuatro motores no bastaba para los 
despegues a plena carga y, aunque no era esencial el empleo de una Troika- 
scheípp, si era conveniente un poderoso avión remolcador. 


Uno de los aviones de desarrollo Me 3230-0 (con el numeral de Jacloría RD + 06} 
a punto de elevarse gradas a tos 500 kg de empuje unitario de sus ocho cohetes 
aceleradores de peróxido de hidrógeno. Estos cohetes se revelaron bastante 
temperamentales y su tiempo de encendido era de treinta segundos. 
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iln Me 323D-1 del 5.TG 5 desplegado 
en el frente del Este durante el invierno 
de 1943-44, Apodado el ‘Bombardero 
Elasloplástico*. el Gígant era capaz de 
encajar fuertes danos en combate, pero 
su armamento defensivo era Inadecuado 
para un avión de tales dimensiones. 


Utilizado en apoyo del Afríka Korps y de 
tas operaciones de la Luftwaffe en el 
Mediterráneo y el norte de África, este 
Me 323D-2 sirvió con la KGzbV 323. 
Estacionados en Trapanl y 
Caslelvelrano, los Me 323 llevaban 
munición, carburante y oíros 
suministros, y evacuaban heridos 
alemanes y barriles de combustible 
vacíos. 


GR14N 49. de manera que rotasen en direcciones opuestas. En el 
borde de ataque de cada semiala se instaló una cabina para un me¬ 
cánico de vuelo, entre ios motores interno y central, así como un 
nuevo tren de aterrizaje múltiple y permanente. Ese tren era de 
por sí un antecesor de los actuales de «alta flotación»: a cada costa¬ 
do se hallaba una pareja de ruedas en tándem y detrás otras tres. 
Cada rueda estaba amortiguada por enormes brazos y muelles, de 
manera de el Me 323 conservase su asiento en tierra una vez intro¬ 
ducida la carga. El patín de cola se hallaba entonces alzado del 
suelo y, si el centro de gravedad se hallaba bien situado, un hombre 
podía alcanzar ese patín y tirar de él hasta el suelo. Este excelente 
sistema de aterrizaje hubo de enfrentarse a atroces condiciones 
operativas en «aeródromos» de primera línea, pero sus eficientes 
frenos neumáticos aseguraban la detención total tras una carrera 
de aterrizaje de 200 m a plena carga. 

El primer prototipo Me 323 VI tenía sólo cuatro motores y debía 
dar paso a la versión Me 323C, que necesitaba todavía el Troika- 


schepp o un He 111Z para despegar a plena carga. Pero esta ver* 
sión no llegó a ver la luz y, de hecho, el prototipo Me 323 V2 de 
seis motores fue el de la versión de producción Me 3230. Aunque 
este modelo resultó de pilotaje difícil, su puesta en producción fue 
casi inmediata y tanto la factoría de Leipheim como la de Gher- 
traubiing comenzaron a entregar ejemplares en setiembre de 1942. 
a tiempo de participar <*n la campaña de Tunicia. Dos Gruppen de 
Ju 52 fueron convertidos en la KGzbV 323, que tuvo una vida bas¬ 
tante azarosa en sus vuelos diurnos entre Sicilia y el Norte de Áfri¬ 
ca. El único armamento del Me 3230-1 comprendía dos ametralla¬ 
doras MG 15 de 7,92 mm en cabinas dorsales por detrás del ala, 
aunque los infantes transportados podían utilizar seis ametrallado- 

Un vehículo de plana mayor (de ocho toneladas) desciende de un Me 323D-1 en 
Tunicia, a finales de 1942. Los Gigant actuaron por primera vez de forma intensiva 
en el transporte de hombres y material ai norte de África, y la KGzbV (fuego TG 5) 
sufrió fuertes pérdidas a manos de los cazas y los bombarderos medios afiados. 















ras MG 34 o MG 42 a través de las ventanillas laterales. Una vez el 
avión llegó al Mediterráneo necesitó mucha más potencia de fuego 
defensivo. Las ametralladoras de proa fueron sustituidas por MG 
131 de 13 mm y se anadió un segundo par en unos puestos situados 
más bajos en las mismas puertas, al tiempo que otros aparatos in¬ 
corporaban un puesto dorsal delantero con armas MG 15 tirando 
en caza y retirada. 

El suministro de plantas motrices se incrementó mediante la 
adopción de tas producidas para el bombardero LeO 451, pero su 
ajustado capó Mercier y sus hélices Ratter causaron muchas dificul¬ 
tades, como sobrecalentamientos y vibraciones; las subvariantes 
del Me 323 alcanzaron la D-ó antes de que comenzasen a instalarse 
los nuevos motores. Pero incluso entonces, los primeros aviones 
con motores de LeO tenían los pesos reducidos, con una carga útil 
de sólo 9 525 kg. Pero el Me 323 daba a la Luftwaffe una capacidad 
de transporte aéreo inigualada por cualquier otra fuerza aérea. 
Contrariamente a lo que se rumoreaba en el África Korps, el Leu- 
koplastbomber (Bombardero Elastoplástico) no era ni frágil ni al¬ 
tamente inflamable, sino un gigante capaz de encajar fuertes 
daños. Existen informes de escuadrones británicos en los que se 
habla de aviones Gigant que seguían imperturbables su camino una 
vez que los cazas británicos habían vaciado sobre ellos sus muni¬ 
ciones. 

Pero existieron ocasiones en que los Me 323D de distintos tipos 
fueron derribados en masa. La peor época de la KGzbV 323 fue 
abril de 1943, en que perdió 43 aviones, y uno sólo sobrevivió a la 
derrota final en Tunicia, a mediados de mayo. De esas pérdidas, 
por lo menos 29 fueron por derribo y el resto en tierra. Ello redujo 
drásticamente el número de aparatos disponibles, a pesar de que 
por entonces el ritmo de producción alcanzaba la extraordinaria 
cifra de un avión diario. 

Las enseñanzas operacionales condujeron a numerosas mejores 
internas, una estiba más segura de la carga útil que facilitaba la 
posición exacta del centro de gravedad, y la adición de un soporte 
trasero retráctil para cuando el avión se hallaba en tierra. Cambios 
más importantes resultaron en nuevos subtipos. Un prototipo con 
cuatro motores Jumo 211F de 1 340 hp (como los del Ju 88) no fue 
puesto en producción, pero el Me 323E-1 se convirtió en el nuevo 
modelo normalizado en abril de 1943. Incorporaba una capacidad 
de combustible algo mayor, una célula más resistente y un arma¬ 
mento mejorado. Aunque los puestos de tiro superiores e inferio¬ 
res de las puertas se conservaron (sin las armas), el armamento 
delantero cambió a dos MG 131 situadas a media altura en las pro¬ 
pias puertas. A cada costado de la sección trasera del fuselaje se 
añadió una amplia ventanilla cuadrada con una MG 131 orientabfe 
en su centro. Sólo se construyeron unos pocos Me 323E-1 antes de 
que el Me 323E-2 introdujese una torreta eléctrica de baja resisten¬ 
cia EDL 151, con un cañón MG 151/20 de 20 mm, en el extradós de 
cada ala, entre tos motores externo y central (se probaron también 
tórrelas HDL 151, más grandes, pero su resistencia era excesiva). 
Estos dos puestos de tiro incrementaron de forma notable la capa¬ 
cidad defensiva del avión, pero sólo en el hemisferio superior. 

Tan completa había sido la destrucción de laKGzbV 323 a manos 
de los cazas y bombarderos aliados, que un Gigant, llamado Me 
323E-2/WT (WafferUráger), fue probado como avión de escolta de 



Un Me 323E-2 realiza una pasada a baja cota con los motores 2 y 5 cortados Uno 
de los inconvenientes de los Me 3230-2 con molores de los LeO era el empleo de 
hélices blpalas de paso fijo, que también provocaban vibraciones. Muchos de los 
problemas del Gigant podían haberse solventado con motores más pótenles. 

3988 


filosofía parecida a l Boeing YB-40 de la 8. a Fuerza Aérea de 
EE UU. El WT llevaba 11 cañones MG 151/20 y cuatro MG 131, 
servidos por doce artilleros, y 600 kg de blindaje adicional. Cinco 
de los cañones se hallaban en tórrelas, una en la proa y las otras 
cuatro sobre las alas. Este concepto fue juzgado inferior a lá escol¬ 
ta de caza. 

Tras la derrota en el norte de África casi todos los Me 323 fueron 
asignados al frente del Este, donde fueron empleados en un área 
vastísima. Pero la producción decayó a partir de mediados de 1943 
y, aunque Leipheim reanudó la construcción a comienzos de 1944, 
sólo se construyeron 198 aviones Me 323 de todos los tipos, el últi¬ 
mo en abril de 1944. Por entonces, la totalidad del programa había 
sido transferida a la Zeppelin Luftschiffbau de Friedrichshafen, 
donde la última variante puesta en vuelo, la Me 323 Vló, despegó 
el 11 de diciembre de 1943. Propulsado por seis Jumo 211R, estaba 
previsto que condujese al modelo de producción Me 323F. La ver¬ 
sión Me 323G, con seis motores GR14R de 1 320 hp, fue abando¬ 
nada cuando su prototipo Me 323 V17 no había sido aún comple¬ 
tado. 

Existieron otros desarrollos previstos, como una extraordinaria 
propuesta de dos Me 323 unidos por una sección central alar 
común y propulsados por nueve motores BMW 801. Si bien tiene 
poco que ver con el avión en sí, existió asimismo un proyecto del 
establecimiento de armamentos de Karlshagen, que había diseña¬ 
do una bomba de 17 700 kg. el Me 323 era el único avión capaz de 
llevarla y en julio de 1944 tuvo lugar un único vuelo de evaluación. 
No se sabe dónde se le había instalado dicha bomba, pero el Gigant 
(que es posible que hubiese resultado alcanzado en el curso de un 
ataque en rasante aliado acaecido poco antes) se rompió en el aire. 




En un intento más de proporcionar un 
armamento defensivo adecuado para eí 
Gigant, la variante E-2 incorporaba dos 
ametralladoras laterales MG 131 de 13 
mm en ia sección trasera del fuselaje y 
dos armas similares en eJ puesto de tiro 
de proa. No son visibles las torres 
superiores ED1151. 




Variantes del Messerschmitt Gigant 

Me 321A-1: planeador de seria. con un único pulenta y M e 323 VI 3- n rtnoln» a# una vuntfin mit ■ 

Ma 321 fl ■ 1. segundo tale da producción de planeadores, a rmamento mEm rado 

Mi sntarira^ilf wü» uíi r*c I**323t4: versión de sene M Vi 3. con vi 

Sí»’ m 1 mm ssBSsacsíasita.. 

H. C-, cuah» mmm; EKtS***" m dK tmíe¡ '°' r 

iM C Si“Smí™ 10 aviones oe pnañ. uüimoos * SíSÚ^Th^SS' 

para Arrollo. PDeilan prnidpaloieni da va po r le ne. ab.SrSS eim naaas 

menos ventanillas. cuatro puestos de oro MG 17 (y otros Me 321 i.ftWT versión esoectal Wztfentna, 

opetonaíes con MG 34 p M G 42 en j K mMütfy un con tafreta de «3 HDL IsfSLÍnKS 

Mi 3230-1. primera versión de serié, similar a ta Me mflnual 

1 "wanaeiww. Man nt prototipo fe la pmsuvjnton 

an™™™ propulsada por sais moteas Jumo 21 IR y o 

•* JÍ3D 2. rtrstún de sene con plantas momees armamento como el rf#i bte iíií h T i 

modificadas de LíO 451, totitfmr* con Whces b<pai« HMO ko * ? 

£™$g!2 P™9 ^ b6r V. Heme Me 323 VI?: prototipo de la previste versión 

5jStf in!S!£S?¿?S m0íflficaíto an Wlcss la *luk cbmp tatamente redisefada y nf 

Piauvtare y ameiraladoras MG 17 mayores ceses. oroQuJsada ñor <*« mnrnr« 


123 Costinas estabilizador estribor 

124 Borde ataque un 
contrachapado 

125 Contrapeso timón profundidad 

126 Ttmóó profundidad estribor 

127 Control timón profundidad 
126 Montante superior 

estabilizador 

129 Compensador írmón 
profundidad 

130 Borde ataque deriva 

131 Larguero deriva 

132 Fijación montamos 
amostrumlenlo e slab ¡i iz ador c$ 

133 Estructure deriva 

134 Contrapeso limón direcOOn 

135 Com pensadores Ftartnar 

136 Timón dirección 

T 37 Articulación limón di recoón 
138 Montante superior 

arnoslramrenld estabilizador 


158 Ventante* inferiores lección 
popa tuseiSfe. en babor y 
estribor 

169 Cuaderna inferior 

lfiO Pialaiorma artilleros ifiteralos 

16JL Pueda trasera acceso 
16¡r Revestimiento (uaetaje 
T63 Compensador Fteiíner ftap 

babor 

164 Apoyo fuseli|« en, úeni. 
retrácirl 

i 65 Carenado articulación 

166 Perfil sección, extern* fl&p 

167 Estructura trasera alar, qe 
madera 

168 Estructura caja Enguero aüAr 

169 Fijifloón costillas en borde 
ataque 

170 Borde ataque de 
contrae napa do 

17T Largueras arares en sección 
extern* 

172 Compensador Fietiner aíerün 

173 Castalias sección externa ata/ 

174 Carenado amcuisctan alerón 

1 75 Sección interna alerón babor 

176 Costillas intermedias 

177 Linea articulación alerón 

1 76 Sección terminal oiga larguero 

179 Sección externa alerón babor 

180 Luz navegación babor 


144 Timón profundidad babor 

145 Contrapeso timón profundidad 

146 Larguero dd estabilizador 

147 Control timóri profundidad 

148 Borde ataque estabilizador 

149 Articutadón control timón 
profundidad 

150 Puntal limón dirección 

151 Sección centra) cafa 
estabilizadores 

162 Monianie míenor 
estabilizadores 

153 Tubo izado fuselaje 

154 Amortiguador paEFn cata 
t5S Paiín cote, de caucho 

156 Pata patín cota 
9 57 Cuaderna refuerzo 


139 Carenado articulación 
compensador 

140 Rebaje limón profundidad 

141 Compensador Flettner 

142 Articulación compensador 
Ftettner 

143 Masas balance timón 
profundidad 
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Messerschmitt Me 323 

Especificaciones técnicas 

Messerschmitt Me 323E-2 
Tipo: transporte táctico pesado 

Planta motriz: seis motores de 14 cilindros en estrella Gnome- 
Rhóne GR 14N 48 o 14N 49, estabilizados a una potencia unitaria 
de 1 140 hp 

Prestaciones: velocidad máxima (con todo el combustible pero sin 
carga útil) 250 km/h, al nivel del mar; velocidad de crucero (a plena 
carga) 190 km/h; alcance (a plena carga y al nivel del mar) 1 100 km 
Pesos: vacío equipado 29 060 kg; máximo 45 000 kg 
Dimensiones: envergadura 55,00 m; longitud 28,50 m; altura 
9,60 m; superficie alar 300,00 m 2 

Armamento: dos cañones MG 151/20 de 20 mm sobre las alas y 
siete ametralladoras MG 131 de 13 mm en puestos de tiro dorsales, 
laterales y de proa 








Messerschmitt Me 321 y 3Í 



La versión más difundida y normalizada del Gigant fue la Me 323E-2. El aparato de 
la ilustración es un E-2 del l/TG 5, que fue utilizado bajo gran presión operativa en 
frente del Este desde finales de 1943. La E-2 difería de versiones anteriores 
principalmente por su armamento que, en su configuración más corriente, constat 
de dos MG131 manuales en las puertas de proa, otra MG131 en el compartimient 
de radio, detrás de la cabina, dos cañones MG 151 de 20 mm en sendas torretas di 
baja resistencia EDL151 situadas en el extradós alar y cuatro MG 131 manuales 
apostadas en puestos de tiro laterales. Este avión presenta frente a la deriva una 
estrecha franja blanca en vez de la amarilla propia del teatro de operaciones en qi 
actuó. 




























Escuadrones de la RAF 


207.° Squadron 



El 207,° Squadron de la RAF, se 
formó en Couderkirke el l de abril de 
1918 a partir del 7.° Squadron del 
RNAS. Esta ultima unidad tuvo sus 
orígenes en el Squadron B de La 4, fl 
Ala del RNAS de Eastehurch, en 
agosto de 1915, que pasó a ser opera¬ 
tivo en Petite Synthe el mes de abril 
de 1916* equipado con distintos tipos 
de aparatos, como los Nieuport Scout, 
Sopwith 1 V A Strutter, Caudron G.4 y 
Short Bomber. En noviembre de 1916 
se convirtió en el 7. n Squadron dd 
RNAS y continuó sirviendo en la 
misma tarea, pero en abril de 1917 se 
trasladó con sus Sopwith y Short a 
Coudckirde, en donde absorbió una 
unidad que había utilizado original¬ 
mente los grandes bombarderos Hun¬ 
día y Page, los 0/100, Hacia finales de 
unió se reequipó completamente con 
os H and ley Page, que utilizó contra 
las bases desde las que los bombarde¬ 
ros alemanes estaban atacando Gran 
Bretaña. 

Al mismo tiempo destacó una pa¬ 
trulla a Redcar, Yorkshire, para efec¬ 
tuar patrullas costeras antisubmari¬ 
nas. Esta patrulla se convirtió con el 
tiempo en el 16,° Squadron del 
RNAS. El grueso principal dd escua¬ 
drón participó a partir de entonces en 
ía campaña de bombardeo estratégico 
y llegó incluso hasta Colonia. El 22 de 
abril di" 1<IIS d escuadrón (entono' 



Arriba: el emblema del león alada del 
207. a fotografiado en un Deven, está 
basado en una insignia utilizada de 
forma extraoficial por Ja unidad durante 
muchos años. 


207de la RAF) regresó a Neteraron 
se reequipó con Handtey Page O/4Ü0 
y, tras efectuar la transición, regresó a 
Francia (Ligescourt) en junio. En la 
época dd armisticio había participado 
en 120 acciones. A principios dd 
nuevo año pasó a formar parte dd 
Ejército de Ocupación en Alemania, 
una fase que duró hasta d 23 de agos¬ 
to de 1919, en que cedió sus aparatos 
a otro escuadrón y regresó a Tangme- 
re con el cuadro de mando. Finalmen¬ 
te se disolvió d 20 de enero de 1920. 

Pero d escuadrón no cayó en d ol¬ 
vido, ya que el 1 de febrero de 1920 
fue reformado en Bircham Newton a 
partir de la disolución del 274.° Scpia- 
dron. Recibió D.H,9A como unidad 
de bombardero diurno, una de las 
pocas de este tipo operativas con base 
en Gran Bretaña de la época. A fina¬ 
les de setiembre de 1922, el escuadrón 
zarpó rumbo a Turquía para formar 
parte de la fuerza que había de hacer 
frente a la crisis de Chanak. Pero no 
llegó a entrar en acción y regresó a 
Eastchurch un año después. En 1927 
el D.H.9A fue sustituido por el Fas rey 
IIIF, y en 1932 por una nueva versión 
con nuevo motor, el Faírey Gordon. 
En octubre de 1935 otra crisis en 
Oriente Medio obligó al 207,° a trasla¬ 
darse, esta vez a Sudán como refuerzo 
ante la invasión italiana de Abisinia. 
Regresó a Gran Bretaña en agosto de 
1936 y se convirtió a los Vickers We- 
Itesiey en setiembre de 1937. Susti¬ 
tuyó esos aparatos por Faírey Battle 
en abril de 1938 y se convirtió en un 
escuadrón de entrenamiento convir¬ 
tiéndose finalmente en la 12. a OTU. 

El l de noviembre de 1940 el 207. ü 
se reformó en Waddington con Avro 
Manchester. Estos aparatos fueron 
utilizados en operaciones a pesar de 
sus incesantes problemas hasta marzo 
de 1942, en uue recibió los Lancastcr, 
El escuadrón permaneció en el 
Mando de Bombardeo hasta su diso¬ 
lución el l de marzo de 1950* 

n ?(I7 “ se reformó en Marham el 



Una formación de Faírey IIIF del 207. a 
Squadron fotografiada en Bircham 
Newton. El escuadrón recibió ios IIIF en 
1927 para sustituir a sus D.H.9A. 


29 de mayo de 1951, con aviones 
Boeing Washington. Éstos fueron sus¬ 
tituidos por Canberra el mes de marzo 
de 1954. pero el escuadrón se disolvió 
el 27 de marzo de 1956. La ultima en¬ 
camación dd 207. 15 como unidad de 
bombardeo dio comienzo el 1 de abril 
de 1956, cuando se reformó con Vic¬ 
he rs Valían!. El escuadrón se disolvió 
d I de mayo de 1965, tras haber utili¬ 
zado estos aparatos en la campaña de 
Suez. 

La unidad se reformó en Northolt d 
4 de febrero de 1969 ,il ser redesigna- 



Un Vtckers Vaiianl B(PR)K.Mk 1 
camuflado del 207.° Squadron 
fotografiado en Marham a principios de 
1965 (foto Andy Thomas), 


Los Beagle flassei debían servir como 
transportes de tripulaciones de los 
bombarderos «V» a sus deslinos 
operacionaíes. 

do el Escuadrón de enlace meridional. 
Se disolvió en 1984 al ser retirados sus 
viejos de HaviJlan Devon. 

Un de Havilland Devon del 207. a 
Squadron. La unidad inició su última 
etapa en 1969 ai ser redesignado el 
Escuadrón de Enlace Meridional 




3992 
















208.° Squadron 


Escuadrones de la RAF 



El 208. 11 se formó en Raicghem el i de 
abril de 1918 a partir del 8." Squadron 
del RNAS, conocido como el «Ocho 
Naval». Voló con Sopwith Carne! y re¬ 
cibió más tarde Jos Sopwith Snipe, 
que entraron en servicio cuando fina¬ 
lizó la I Guerra Mundial, El escua¬ 
drón regresó a Gran Bretaña en se¬ 
tiembre de 1919 y se disolvió en Net- 
heravon el 1 de noviembre de 1919. 

El 1 de febrero de 1920 fue re desig¬ 
nado el 113*° Squadron en Ismaüía 
como 268.° Squadron y sirvió original¬ 
mente con d RAF R E.8 en la coope¬ 
ración con el Ejército, sustituyéndolo 
en noviembre por el Bristol F.2B 
Fighter. Trasladó estos aparatos a 
Turquía a causa de La crisis Chanak de 
1922, tras la cual sirvió en Egipto y en 
el desierto Occidental hasta 1941 
como el escuadrón más importante de 
cooperación con el Ejército, utilizan¬ 
do sucesivamente los modelos Arms- 
trong Whitworth Atlas, Hawkcr 
Amlax y Wcstland Lysander, Cuan 


do, durante la II Guerra Mundial, se 
vio que estos aparatos resultaban vul¬ 
nerables, fueron sustituidos por Haw- 
ker Huracane en noviembre de 1940. 
En abril y mayo de 1941, el 208.° sir¬ 
vió en Grecia y Creta, antes de regre¬ 
sar a la ofensiva en el desierto Occi¬ 
dental. En mayo de 1942 fue comple¬ 
tamente equipado con Hurricane y 
Curtiss Tomanawk para tareas de re¬ 
conocimiento, aunque el segundo mo¬ 
delo sólo fue utilizado durante cinco 
meses. El 208,° se trasladó a Iraq a fi¬ 
nales de 1942, v se reequipó con Su¬ 
pe rmariñe Spitfire un año después. 
Luego fue destinado a Italia como es¬ 
cuadrón de caza v ataque al suelo. 

En julio de 1945, el 208.° se trasla¬ 
dó a Palestina y volvió a desempeñar 
el cometido de caza y reconocimiento, 
adoptando para ello a los Spitfire Mk 
VC. Mk VIII. Mk IX y FR.Mk 18. En 
marzo de 1951, de vuelta en Egipto, 
se con virtió al Gloster Meteor FR.Mk 
9, que conservó hasta su disolución en 
Nicosia, en diciembre de 1957 
En ese mismo momento se formó 
un nuevo 208.° Squadron en Tangme- 
re, dolado con cazas Hawker Hunter 
F.Mk 6, que llevó consigo a Nicosia 
en marzo de 1958. El 1 de abril de 
1959, el escuadrón se reformó en Eas- 
lleigh, Nairobi, con de Havdland 
Venom FB.Mk 4, y sirvió allí hasta 
marzo de 1960, en que se disolvió y se 
volvió a reformar simultáneamente en 
Stradtshall con Hunter FGA.Mk 9, 
que trasladó a Hastie i gh en junio de 
1%Ü, En julio de 1965, el 208." parti¬ 
cipó en la crisis de Kuwait, y se trasla¬ 
dó a Adén en noviembre. 

El 208,° Squadron se reformó en 



El Armstrong Whrtworlh Alias fue 
diseñado como un aparato de 
cooperación con el Ejército y sustituyó al 
Brislol Fighter en este cometido. 



El oficial piloto Tom Scott y su Spitfire 
LF.Mk El en vuelo a baja cota cerca de 
Venecia inmediatamente después de la 
guerra. 



Una formación de Meteor FR. Mk 9 en 
vuelo invertido sobre el canal de Suez 
en 1952, Los Metepr fueron sustituidos 
por Hunter en 1959. 


Hontgton el 1 de julio de* 1974 con 
Hawker Siddeley Buccanecr S.Mk 
2A. que procedían de la Roya! Navy. 
Sirvió con este aparato en las tareas 
de ataque a baja cota y recibió el más 
versátil Buccanecr S.Mk 2B. 



Cuatro Hunler FGA.Mk 9 del 208. 11 
Squadron en vuelo cerca del 
Kilímanjaro. El 208,° sirvió principal¬ 
mente en Oriente Medio. 


Pos de los Buccanecr del 208.° en vuelo 
a baja cota. El Buccanecr fue el primer 
avión del escuadrón basado 
permanentemente en Gran Bretaña. 


Los aviones del 208.° llevaban a 
menudo el emblema oficial de la 
unidad, la Esfinge, y oíros franjas o 
puntas de Mechas azules y amarillas. 




209.° Squadron 



El 209.“ Squadron se formó en Cía ir- 
naraís a partir del 9/' Squadron del 
RNAS el I de abril de 1918. Fue equi¬ 
pado con Sopwith Carne!, con los que 
se trasladó ai frente Occidental duran¬ 


te el resto de la I Guerra Mundial. 
Uno de sus pilotos se hizo famoso por 
reclamar el derribo de Maní red von 
Richthofen, El 209.“ regresó a Gran 
Bretaña, reducido al cuadro de 


mando, el 21 de enero de 1919 y fue 
dísuelto el 24 de junio de 1919. 

El escuadrón se reformó en Mount 
Batten el 15 de marzo de 1930 con hi- 
drocanos* Blackburn Iris. Pero resul* 
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209.° Squadron (sigue) 


taron poco eficaces y fueron comple- 
mentados por otros aparatos hasta 
enero de 1934, en que el Blackburn 
Perth fue sustituido. Los Supennanne 
Southa raptan efectuaron la mayor 
tarte de la tarea del escuadrón hasta 


C 


¡a Uceada de los Short Singapore Mk 
III a principios de 1936. Él 209/' se 
trasladó con estos aparatos a Malta en 
1937, volviéndose a re equipar con Su- 
permarine Strantacr en 1938. Con 
este aparato, el 209.° inició su partici¬ 
pación en la II Guerra Mundial en In¬ 
ve rgordon. Pronto se reequipó con 
Saro Lerwick y se convirtió en el pri¬ 
mer escuadrón dotado con este tipo. 
Con los Lerwick se repitió el mismo 
iroblema de los Iris/Perth, pero el 
209Z 1 consiguió efectuar algunos vue¬ 
los operativos. En abril de 1941 reci¬ 
bió a los Consolidated Catalina en 
Caslle Archdale, que utilizó hasta 


i 



Un Consolidated Catalina del 209.° 
Squadron fotografiado en las Seychelles 
durante 1945. El 209.° utilizó el Catalina 
hasta abril de 1945 (foto P. H* T. Green). 

1945, trasladándose a África Oriental 
en 1942 para operar en el océano Indi¬ 
co. Los Short Sunderland sustituyeron 
a los Catalina en la primavera de 1945 
y, una vez concluida la guerra, ei es¬ 
cuadrón los trasladó a Hong Kong en 


Un SEottish Aviation Pioneer del 2D9,° 
Squadron en vuelo a baja cola sobre la 
jungla malaya. El escuadrón recibió sus 
Pioneer a finales de 1958. 

octubre de 1945 y a Singapur en 1946. 
Permaneció allí, con algunos destaca* 
mentos, incluido uno en Japón duran¬ 
te la guerra de Corea en 1950-51. 

El 209," se reformó a partir del 
267 ° Squadron en Fínala Lumpur el 1 



n 



Él 209." recibió Twin Pioneer en marzo 
de 1959 para complementar a sus 
Pioneer. Se trasladó a Seletar en 
octubre de ese mismo año. 

de noviembre de 1958, volando con 
Scottish Aviation Píonner y Twin Pió* 
neer. Operó con estos aparatos en 
apoyo al Ejército y en tarcas de enlace 
antes de ser dísueho en Seletar el 31 
de diciembre de 1968. 



210.° Squadron 



El l de abril de 1918. el IU,° Squadron 
del RNAS se convirtió en el 210.° 
Squadron de la RAF en Trcizenncs. 
Voló con Sopwith Camel en las tareas 
de caza y ataque al suelo (junto con 
escoltas a bombarderos), hasta la lle¬ 
gada del armisticio; regresó a Gran 
Bretaña en febrero de 1919 y fue di- 
suelto en Scopwick el 24 de junio de 
1919. 

El 1 de febrero de 1920, el 210." se 
reformó a partir del 186." Squadron 
en Gosport con bombarderos y torpe¬ 
deros Sopwith Cuckoo v fue disuelto 
allí mismo el 1 de abril de 1923. El es¬ 


cuadrón se reformó el I de marzo de 
1931 como un escuadrón de hidroca- 
noas en Fdixstowc, utilizando Super- 
marine Southampton, Short Singapo¬ 
re Mk III y Short Rangoon (que se 
llevó a G ib rallar en setiembre de 1935 
hasta agosto de 1936), Supcrmarine 
Stranraer y Saro London hasta 1938, 
en que recibió los primeros Short Sun- 
dcrland de la RAF. Utilizó este apara¬ 
to durante la II Guerra Mundial y co¬ 
menzó a operar desde Escoda y las 
islas Shetland hasta que se reequipó 
con Consolidated Catalina en 1941, El 
190.° Squadron fue redesignado en 
Sullom Voe como 210." Squadron el 1 
de enero de 1944. El 4 de junio de 
1945 fue disuelto. 

El 210." se reformó en St Eval el 1 
de junio de 1946 (y fue equipado con 
Avro Lancastcr GR.Mk 3 para servir 
en tareas de reconocimiento maríti- 


Un deteriorado Short Sunderland Mk I 
del 210, D Squadron visto durante 1940. 

La unidad y sus aparatos fueron 
utilizados para efectuar patrullas sobre 
las salidas del mar del Norte, 

mo, trasladándose a Topdiffe y rec- 
qñipándose con Lockheed Neptunc 
en octubre de 1952; se disolvió en esa 
misma base el 31 de enero de 1957, 
El 210,° se reformó de nuevo al ser 
redesignado ei 269." Squadron en Ba- 
llvkelly el 1 de diciembre de 1958. 
Voló con Avro Schackleton y se tras¬ 
ladó con ellos al golfo Pérsico 
(Sharjah), hasta ser disuelto allí 
mismo el 15 de noviembre de 1971, 

Un Avro Shackleton MR.Mk 2 del 210.° 
Squadron. Esta unidad operó con ellos 
desde Poclifle (Yorkshire), Ballykelly 
(Irlanda) y finalmente en Sharjah. 



Después de la guerra el Mando Cosiera 
absorbió un gran número de Lancasler. 
la mayoría de ellos para sustituir a los 
Líberator y Catalina. 



La mayoría de los Neptune de la RAF 
presentaron un esquema azul marino, 
pero en 1955 recibieron una decoración 
similar a la de los Shackleton. 



211.° Squadron 




Un 0.H.9 del 211 • Squadron 
vistosamente decorado acaba de 
efectuar un aterrizaje forzoso en tos 
Países Bajos. 

El 211," Squadron se formó ei l de 
abril de 1918 a partir del 11." Squa- 
dron del RNAS en Petitc Symhe y 
voló con los Aireo D.H.9, sirviendo 
en acciones de bombardeo diurno 
sobre F1 andes. También efectuó sali¬ 
das de reconocimiento. Fue disuelto 
en Wyion el 24 de junio de 1919, El 



Un Hawker Hind del 211.° Squadron en Ramleh, Palestina, durante 1938. Los Hind 
dejaron paso a los Blenheim Mk I justo antes de ia guerra. 



















































211.° Squadron (sigue) 


211,° se reformó como un escuadrón 
de bombardeo diurno en Míldenhalt 
el 24 de junio de 1937, equipado con 
Hawker Audax y posteriormente con 
Hawker Hind, que trasladó a Egipto. 
AHÍ se reequipó con Bristol Blcnhcim 
Mk I, con Jos que actuó en el desierto 
Occidental y en Grecia en 1940-41. A 
continuación combatió en Siria antes 
de trasladarse en junio de J94] a 
Sudán, donde se disolvió al convertir¬ 
se en Ja 72. a OTU en octubre de 1941 1 


Se reformó en Heliópolis al mes si¬ 
guiente y trasladó sus BLenheim Mk 
IV a Java durante el final de la campa¬ 
ña de Singapur, de la que salió tan mal 
parado que fue di suelto di 9 de febre¬ 
ro de 1942. 

El escuadrón se reformó en Phaph- 
man, la India, el 14 de agosto de 1943 
y combatió en el frente de Birmania 
con los Bristol Beauíighter desde 
principios de 1944. Se re equipó con de 
Havtlland Mosquito FB.Mk VI en 



junio de 1945 en la India, aunque no 
volvió a entrar en combate; se trasla¬ 
dó a Tailandia en setiembre de 1945 y 
fue disuelto el 15 de marzo de 1946. 


Un Bristol Blenheim del 211° aterriza 
en un aeródromo griego, posiblemente 
MemdL (ras una acción sobre 
posiciones italianas en Albania. 


212.° Squadron 




El 212.° Squadron se formó en agosto 
de 1918 en Great Yarmouth y estuvo 
dotado de distintos modelos de apara¬ 
tos (Aireo D H 4 y D.H.9, Sopwith 
Carne!) que utilizó en patrullas ami~ 
submarinas. Fue disuelto en esa 
misma base el 9 de febrero de 1920, 

El 212.° Squadron se reformó en 
Heston el 10 de febrero de 1940 para 
las tareas de reconocimiento fotográ¬ 
fico estratégico con Bristol Blenheim 
Mk IV y Lockheed Hudson, Algunas 
de sus operaciones tuvieron lugar 
desde Francia, pero el 16 de Junio de 
1940 el escuadrón se disolvió al ser ab¬ 
sorbido por la Unidad de Reconoci¬ 
miento Fotográfico de Heston. 

El II de diciembre de 1942 el 212,° 
se reformó en Korangt Creek como 
unidad de hidrocanoas Consolidated 


Catalina, con su zona de operaciones 
en el océano Indico. El 212.™ fue di* 
suelto en Red Mills Lakc al ser rede¬ 
nominado 240.° Squadron. 


Un Sopwitb 2F.1 Camel del 212.° 
Squadron posiblemente en Great 
Yarmouth. El 212.° fue una unidad 
anüsubmarina y antibuque- 


213.° Squadron 




El 213/' Squadron se formó ei l de 
abril de 1919 en Bcrgucs a partir de! 
13/* Squadron del RNAS. Voló con 
los cazas Sopwith 2F. I Camel en pa¬ 
trullas ofensivas, escoltas a bombar¬ 
deros y ataques al suelo hasta el ar¬ 
misticio, Regresó a Scopwiek en 
marzo de 1919 y fue disuelto allí 



Un de Havilland Vampiro FB.Mk 9 del 
213.° en Oeversoir, Egipto. El morro y la 
cola negros indican que se trata del 
aparato del oficial al mando. 

mismo el 31 de diciembre de 1919. 

El 213." se reformó en Northok el 8 
de marzo de 1937 y se trasladó a 
Church Fenton con cazas Glostcr 
Gaunlei. Cuando estalló la II Guerra 
Mundial se encontraba en Wítteríng 
con sus Hawker Hurricane Mk 1, con 
los que combatió brevemente en la 
batalla de Francia y luego en la batalla 
de Inglaterra desde Exeter y Tangme- 
re. En 1941 se trasladó a Oriente 
Medio para las tareas de defensa de 
Chipre, mudándose posteriormente al 
desreno Occidental en 1942. En 1943 


permaneció en Egipto, Palestina \ 
Chipre en cometidos de defensa hasta 
1944, en que finalmente recibió Norlh 
American Mustang y después Super- 
marine Spitfíre, que trasladó a Italia. 
Allí llevó a cabo incursiones lejanas 
hasta el final de la guerTa. Regresó a 
Palestina en setiembre de 1945 y luego 
se trasladó a Chipre, donde recibió 
Hawker Tcmpest, A partir de enton¬ 
ces, el 212/’ se fue trasladando de 
base en base del Oriente Medio, reci¬ 
biendo de I lavjlland Vampíre en no¬ 
viembre de 1945. Se disolvió en De- 


Un Canberra BU).Mk 6 del 213.° 
Squadron. Las superficies inferiores 
negras y el tipo de emblema en la deriva 
indican que la fotografía fue lomada a 
finales de los años cincuenta. 

versoír el 30 de setiembre de 1954 
El escuadrón se reformó en Ahí- 
hom, Alemania, el 22 de julio de 
1955, y fue reequípado con English 
Electric Canberra B(I)Mk 6, que utili¬ 
zó en la tarcas de ataque a baja cota. 
Sirvió hasta el 5 de diciembre de 1969, 
en que se disolvió en Brüggen. 



214.° Squadron 


El 214/' Squadron se formó el I de 
abril de 1918 en Couderkirke al ser 
redesienado el 14.° Squadron del 
RNAS. Fue equipado en un principio 
con H and ley Page O/HM), que ulilizó 
en la ofensiva de bombardeo nocturno 
estratégico y sustituyó por 0/400 en 
junio. Continuó en este cometido 
hasta el Armisticio; a continuación se 
trasladó desde Francia a Egipto en 
julio de 1919 y luego se disolvió en 
A bu Sueir el l de febrero de 1920, 

El 214.° se reformó a partir de la 
Patrulla B del 9.° Squadron en Bos- 
combe Down el 16 de setiembre de 
1939 para servir de nuevo en las tareas 



Un Handley Page Harrow del 214.° 
Squadron fotografiado en Finnirtgley 
(Jurante 1937. El 214. D utilizó los Narrow 
de enero de 1937 a diciembre de 1939. 

de bombardeo pesado. Comenzó con 
los Vtekers Virginia y se convirtió 
luego a los Handley Page Harrow, 
trasladándose a Scampton y posterior- 



Uno de los Avro Lincoln de! 214.“ 
Squadron en Upwood durante 1950. Eí 
Lincoln sustituyó al Lancaster durante el 
mes de febrero de 1950, 

mente, con los Vickers Wellington, en 
Fehwell en 1939. Entró con ellos en 
combate en abril de 1940, de nuevo en 
la ofensiva nocturna, y mantuvo este 
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cometido hasta 1944 utilizando Short 
Stirling desde 1942 en adelante. En 
1946, se convirtió en un escuadrón de 
contramedidas equipado con Boeing 
Fortress Mk III, sirviendo como tal 
hasta el día de la victoria en Europa. 
Volvió a disolverse ei 27 de julio de 

1945 en Oulton. 

Ese mismo día, el 614.° fue redesig¬ 
nado como 214,° en Arriendóla, Italia, 
V pocas semanas después se trasladó a 
Ein Shemer, Palestina, donde se ree¬ 
quipó con Avro Lancaster B.Mk 
1(FE). Sin embargo, el 15 de abril de 

1946 fue redesignado de nuevo como 
37.° Squadron . Un nuevo 214.° se 
formó en Upwood el 4 de noviembre 
de 1946 y voló otra vez con Lancaster, 
reequipándose con Avro Lincoln en 


El 214, D Squadron se unió a (a Fuerza 
«V» en enero de 1956, en que se 
reformó en Marham con los Vatiant {foto 
Andy Tilomas). 

febrero de 1950, Los utilizó contra el 
movimiento Mau Mau en Kenia* en 
donde el escuadrón se volvió a disol¬ 
ver, en Eastleigh, el 30 de diciembre 
de 1954. 

El 214.° se reformó en Marham el 
21 de enero de 1956 como parte de la 
fuerza de bombarderos «V», dotado 
con Vickers Valíant; sirvió en princi¬ 
pio como escuadrón de disuación, más 
tarde fue el primero en utilizar el re¬ 
postado en vuelo y en 1962 se convir¬ 
tió en una escuadrón cisterna. Su vida 
operativa en este cometido se vio inte- 



Un Handley Page Víctor K. Mk 1 A con 
tres puntos de repostaje del 214 . 9 
Squadron fotografiado sobre Marham 
poco antes de que el escuadrón se 
disolviera, en 1977. 

rrumpída repentinamente al ser rei- 
irados los Valiant en 1965. El 214 ° 
Squadron se disolvió en Marham el 28 
de febrero de 1965 

El escuadrón se reformó en el papel 
de unidad cisterna de nuevo en Mar- 
cham el 1 de julio de 196ó, equipándo¬ 
se con Handley Page Víctor K.Mk 1. 



El 214/ adoptó el cholacabra como su 
símbolo para indicar su cometido 
de bombardeo nocturno. En los Valiant y 
Víctor, este emblema fue sustituido por 
el de Flight Refuelling Lid. 


215.° Squadron 



El 215. 11 Squadron se formó el I de 
abril de 1918 a partir del 15/ Squa¬ 
dron del RNAS.Se equipó con Han- 
dlcy Page O/ ] 013 como parte de la 
fuerza cíe bombardeo estratégico del 
RNAS, pero tres semanas más tarde 
regresó a Gran Bretaña para re equi¬ 
parse con 0/400, Estos aparatos fue¬ 
ron trasladados al continente en julio 
como parte de la Fuerza Aérea Inde¬ 
pendiente. Una vez concluida la gue¬ 
rra, el escuadrón regresó a Gran Bre¬ 
taña en febrero de 1919 y fue disuelto 
en Ford el 18 de octubre de 1919. 


El 215.° Squadron se reformó a par¬ 
tir de la Patrulla A del 58.° Squadron 
en Worthy Down el 1 de octubre de 
1935. En primer lugar se equipó con 
Vickers Virginia, pero al cabo de 18 
meses recibió Avro Anson y poste¬ 
riormente Handley Page Harrow para 
su papel como escuadrón de bombar¬ 
deo pesado. Voló con este aparato du¬ 
rante las maniobras de entreguerras, 
justo hasta las vísperas de la 11 Guerra 
Mundial, e inició un lento recquipa- 
miento con Vickers Wellington en 
julio de 1939. No era todavía operati¬ 
vo cuando se inició la guerra y final¬ 
mente se disolvió para formar la 11 . a 
OTU en Basinfbourn el 8 de abril de 

1940. Empezó con mal pie, ya que el 
mismo día se formó en Honington un 
nuevo 215/ Squadron , pero el 22 de 
mayo también fue disuelto. 

Finalmente el escuadrón se reformó 
en Ncwmarket el 9 de diciembre de 

1941. A continuación, el grueso del 
escuadrón se trasladó a Ja india en 
enero de 1942, formándose la unidad 
al completo en Waterbeach el 21 de 
febrero y reuniéndose todo el escua¬ 
drón en Asanol, la India, el 14 de abril 
de 1942. Mantuvo los Wellington, que 
utilizó para varios cometidos nasta dar 

Un Consolidated Liberator del 215/ 
Squadron en Jessore tras un 
ataque sobre Rangún. El Liberator 
aportó al escuadrón mayor alcance y 
carga útil. 




Tres Vickers Wellington del 215/ 
Squadron a principios de la guerra. El 
215/ Squadron utilizó el «Wimpey» 
desde 1939 hasta agosto de 1944. 


comienzo su ofensiva de bombardeo 
en marzo de 1943, Los Wellington Mk 
X llegaron en setiembre y el 215° los 
utilizó hasta mediados de 1944, en que 
se rcequipó con Consolidated Lihera- 
tor VI. En abril de 1945, el escuadrón 
fue transferido a tareas de transporte 
con los Douglas Da bota. En primer 
lugar voló en misiones de lanzamiento 
de suministros y, después de la gue- 


Un Armstrong Whitworfh Argosy del 
215/ Squadron, la única unidad de 
Argosy en Eitramo Oriente, El 215/ 
recibió el Argosy durante 1963 y fue 
disuelto en 1966. 


rra, cubrió tas rutas de transporte 
hasta ser disuelto al ser redesignado 
48,° Squadron en Kaí Tak el 15 de fe- 
bero de 1946. El 1 de agosto de 1947, 
el 215,° Squadron volvió a reformarse 
en Kabrit, Egipto. 

El 215/ Squadron se reformó en 
Díshforth el 30 de abril de 1956 para 
servir en el papel de transporte con 
aviones Scottish A vial ion Pioneer 
CC.Mk 1, aunque efectuó también ta¬ 
reas de apoyo al Ejército hasta ser re- 
designado 230/ Squadron el 1 de se¬ 
tiembre de 1958. La existencia final 
del escuadrón dio comienzo el 1 de 
mayo de 1963, cuando se reformó en 
Benson y sirvió con los Hawker Sidde- 
ley (Armstrong Whitworth) Argosy 
C.Mk í desde" Changi en Extremo 
Oriente. Se disolvió allí el 31 de di¬ 
ciembre de 1968, 
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216.° Squadron 


Escuadrones de la RAF 


El Squadron se tormo el I de 

abril de 191S y voló con 1 iandley Puye 
O/IÜÜ, primero como Squadron A dd 
RNAS y luego como 16. ° Squadron, y 
estuvo en acción desde setiembre de 
1917, Su formación tuvo lugar en Vi- 
Llesncux» Inmediatamente después de 
su absorción por la RAF, la unidad 
sustituyó sus aparatos por 0/400 y 
continuó con sus acciones nocturnas 
lejanas hasta el final de la 1 Guerra 
Mundial. En julio de 1919 se trasladó 
a Egipto y se convirtió en un escua¬ 
drón de transporte y bombardeo, 
equipado primero con Aireo D.H, lü y 
luego con Viekers Vimy. En 1926» 
mientras se hallaba en su base de 
tiempos de paz, de Heliópolis, recibió 
los Viekers Victoria y en 1935 su suce¬ 
sor, el Viekers Valentía, que utilizó en 
la 11 Guerra Mundial junto al Bristol 
Bombay. Ambos aparatos fueron em¬ 
pleados en acciones nocturnas y en 
vuelos de transporte diurno. Desde 
1941 el escuadrón se concentró en Jas 
La reas de transpone, disponiendo al 
principio de diferentes modelos: a 
continuación de paracaidistas y envió 
un gran destacamento a Extremo 
Oriente en 1944 para llevar a cabo 
lanzamientos de suministros, Tras la 
guerra, el escuadrón permaneció 
omio parte de! \ta de Transporte de 


Un Viekers Valentía del 216.° Squadron, que utilizó este tipo desde 1935 hasta finales de 1941. £1 Valentía era un desarrollo 
del Victoria dotado con dos motores Bristol Pegasus, 


Aviooes Viekers Valetta del 216,° 
Squadron. Este modelo sustituyó a los 
útiles Dakota de la unidad, 

Derecha: el Comet fue el primer reactor 
utilizado en servicios comerciales 
regulares y en manos del 216.° también 
se convirtió en el primer aparato de 
transporte de reacción. 

Oriente Medio, con Dakota y poste¬ 
riormente con Viekers Valetta. Re¬ 
gresó a Gran Bretaña en 1955 y se roe- 
quipó con de Havilland Comet C.MkZ, 
El escuadrón sirvió como transporte 
de personalidades con sus Comet 2 y 
Comet C.Mk 4. Continuó desempe¬ 
ñando este cometido hasta que fue di- 
suelto el 27 de junto de 1975, 

EJ ] de mayo de 1979 el 21 ó/ 5 Squa¬ 
dron volvió a formarse una vez más, 
pero como escuadrón de ataque en 
Honington con BAe (Blancfebum) 

Un BAe Buccaneer del 216.° Squadron . 
Esta unidad se reformó con este modelo 
en mayo de 1979. pero los problemas 
planteados con él forzaron a su 
disolución en 1980 


4 

B uceanee r S. M k 2 B; d esgrac i ad a m e n - 
te, at cabo de pocos meses todos los 
Buccaneer habían sido inmovilizados 
en tierra. Cuando los aparatos volvie¬ 
ron a ser de fiar, el escuadrón se había 
fusionado con el 12.” Squadron en no¬ 
viembre de 1980. En 1984. se reformó 
de nuevo equipado con Lockheed 
TrtScar C.Mk E en Brizc Norton. 

Derecha: el emblema del águila y de la 
bomba del 216 ° Squadron fue aprobado 
en 1936. pero tenía sus orígenes en la I 
Guerra Mundial. 

Abajo: un Lockheed TriStar de! 216,° 
Squadron visto en Hong Kong en 1984. 
poco después de que ef escuadrón 
volviese a ser constituido. 




217.° Squadron 

El ÍÍ7*° Squadron se formó en Bcr 
gucs el l de abril de 1918 a partir del 
17, U Squadron del RNAS y sirvió 
como escuadrón de bombardeo diui 
no equipado con Aireo D.H.4, con los 
que atacó instalaciones en Bélgica, at 
□enes que continuaron hasta el Timé 
de la I Guerra Mundial, Regresó a 
Driffícld en marzo de 1919 y fue di 
suelto allí mismo el 18 de octubre 
Se reformó cJ 15 de marzo de 1937 
en Boscombe Down, equipado con 
Avro Anson, como escuadrón de re- 

Un Bristol Beaufort del 217,° Squadron. 
Los Beaufort llegaron al escuadrón en 
mayo de 1940, pero problemas de 
desarrollo obligaron a retener los Anson 








































222.° Squadron (sigue) 


bre de 1939 como escuadrón de caza, 
primero con Bristol Blenhcim Mk ÍF, 
y fue «apadrinado» a su debido tiem¬ 
po por Natal, Pasó a los Supermarinc 
Spitfire en marzo de 1940, volando 
con este aparato durante cuatro años 
y medio. Combatió en la batalla de In¬ 
glaterra desde Homchurch y luego 
tomó parte en las ofensivas y escoltas 
a bombarderos durante los años si¬ 
guientes. Dos días después del Día D 
se trasladó a Francia y posteriormente 
a Bélgica, donde recibió Hawker 
Tempest Mk V en diciembre de 1944. 
Regresó a Gran Bretaña con estos 
aparatos en junio de 1945 y se reequi¬ 
pó posteriormente con Gloster Me- 
teor hasta diciembre de 1954, en que 
se convirtió en uno de los primeos es¬ 
cuadrones de Hawker Hunter. en 
Leuchars, Permaneció allí volando en 
los Hunter F.Mk 1 y F,Mk4 hasta di¬ 
solverse ei 1 de noviembre ie 1957. 



Un Hawker Hunter F.Mk 1 del 222.° 
Squadron. Esta unidad fue una de las 
pocas equipadas con el Mk 1 y decoró 
sus aparatos con dameros rojos y 
azules. 

Desde entonces sirvió como escua¬ 
drón de misiles superficie-aire Blood- 
hound en Woodhall Spa. 

Tres Gloster Meteor F.Mk 4 con el 
código -<ZD» del 222.° Squadron. La 
unidad recibió sus F.Mk 4 en 1947. 




223.° Squadron 


El 223/ Squadron se formó el 1 de 
abril de 1918 a partir del Squadron B 
de Mitylene, en el Egeo. Fue equipa¬ 
do con Aireo D. H.4 y D, H,9, y llevó a 
cabo acciones de bombardeo diurno 
contra posiciones turcas desde varias 
bases hasta el final de la I Guerra 
Mundial; se disolvió finalmente en 
Mudros en mayo de 1919. 

El escuadrón se reconstituyó en 
Nairobi, Kenia, a partir de una patru¬ 
lla del 45.° Squadron el 15 de diciem¬ 
bre de 1936. Estuvo equipado con Fai- 
rey Gordon durante un par de meses 


224.° Squadron 



El 224. ' Squadron se formó el l de 
abril de 1918 a partir de las patrullas 

4000 


antes de recibir Vickers We lies ley, 
que trasladó a Sudán a raíz del inicio 
de las hostilidades. Tomó parte en la 
campaña del este de África y luego se 
trasladó a Egipto en 194 h volando 
con Martin Maryland y Bristol Bien- 
heim en el desierto occidental. No fue 
hasta el mes de enero de 1942, en que 
se reequipó con Martin Baltimore, 
que volvió a ser totalmente operativo. 
Combatió con estos aparatos en la 
campaña del desierto y luego en Malta 
en julio de 1943 durante la campaña 
de Sicilia. Posteriormente regresó a la 
campaña italiana para efectuar salidas 
de bombardeo nocturno y diurno, así 
como patrullas de reconocimiento 
hasta el 12 de agosto de 1944. Fue di¬ 
suelto a continuación en Pescara ai ser 
rede signado 30.° Squadron de la 
SAAF. Once días después, se reformó 
en Guitón con Consolidated Liberator 
Mk VI como parte del grupo de con- 
tramedidas del Mando de Bombar¬ 
deo. Llevó a cabo acciones de pertur¬ 
bación y otras tareas ECM con estos 
aparatos y, desde abril de 1945, con 
los Boeing Fortress, hasta que ya no 
fueron requeridos durante la II Gue¬ 
rra Mundial, Con la llegada del final 
de Jas hostilidades, el escuadrón fue 
disuelto el 29 de julio de 1945. 

El 223.° Squadron se reformó en 
Folkingham el 1 de diciembre de 1959 
como escuadrón de misiles balísticos 
Thor, sirviendo allí hasta su disolu¬ 
ción el 23 de agosto de 1963. 



Arriba; el 223.* Squadron se reequipó 
con Vickers Wellesley durante 1938 y 
los utilizó durante la campaña del este 
de África. 


Abajo: entre los daños sufridos por este 
Martin Baltimore del 223, c figura una 
fila de agujeros de bala debajo de la 
tórrela. 



de bombardeo de la 66." Ala y estuvo 
dolado con Aireo D.H.4 y D.H9, que 
utilizó contra los austríacos en Alba¬ 
nia, Continuó en esta tarca hasta el 
final de la I Guerra Mundial, en que 
fue disuello en Tárenlo en mavo de 
1919. 

El escuadrón se reconstituyó en 
Mansión con Avro Anson Mk I el 1 de 
febrero de 1937, convirtiéndose al co¬ 
metido de reconocimiento general. 
Inició su participación en la II Guerra 
Mundial con esta tarea, aunque se 
acaba de reequipar con los Lockheed 
Hudson en Leuchars. Fue completa¬ 
mente operativo en el mar del Norte, 
el Atlántico norte y en la campaña de 
Noruega, dedicándose exclusivamen¬ 
te a la campaña del Atlántico desde 

1941 en adelante. En setiembre de 

1942 se convirtió al Consolidated Li¬ 
berator, que empleó en operaciones 
antisubmarinas hasta el final de la II 
Guerra Mundial, El escuadrón per- 


Dos Avro Shackleton del 224.° 

Squadron» con base en Gíbraltar. Los 
Shackleton llegaron en 1931 para 
sustituir a los últimos Hallfai de la RAF. 
El escuadrón sa disolvió en 1986, 

mancció en el Mando Costero hasta 
su disolución en St, Eval el 10 de no¬ 
viembre de 1947, 

El escuadrón se reformó en Alder- 
grove el 1 de mayo de 1948 con Han- 
dley Pagc Halifax. con los que realizó 
reconocimientos mctereológtcos, tras¬ 
ladándose a Gibraltar en 1951; allí de¬ 
sarrolló ambas tareas, la de reconoci¬ 
miento me te reo lógico y la de reeo no- 
cimiento marítimo. Alrededor del 
mes de marzo de 1953, se completó su 
rccquipamienío con Avro Shackleton 
y continuó en su papel desde Gibral- 
tar hasta 1966, manteniendo un desta¬ 
camento en el golfo Pérsico durante 
algún tiempo. Fue disuelto en Gibral- 
tar el 31 de octubre de 1966. 


























Fuerzas Aéreas del Mundo 


El Arma Aérea de la Flota 



El Arma Aerea de la Flota británica, 
que demostró su preparación durante 
la guerra de las Malvinas en 1982, 
goza en la actualidad de un importan¬ 
te programa de expansión. 

El BAe Sea Harrier FRS.Mk 1 > pri¬ 
mer avión de combate de ala fija del 
AAF desde ia retirada del McDonnell 
Douglas Phantom FG.Mk L es ac¬ 
tualmente un modelo probado en 
combate y capaz de operar desde cual¬ 
quier buaue que disponga de una su¬ 
perficie despejada mínima. Durante 
la guerra de las Malvinas, este modelo 
V/STOL llevó a cabo más de l óíMI sa¬ 
lidos y redamó un total de 23 victorias 
en combates aíre-aire sin pérdidas 
propias en características similares. El 
AAF recibió 34 Sea Harrier, comple¬ 
mentados por otros pedidos por 14 y 
nueve aviones (incluidos cuatro entre¬ 
nadores biplazas T.Mk 4N). Las pér¬ 
didas operacionales ascienden a 13 
aviones. 

Está previsto un programa de mejo¬ 
ra a medio plazo (MMP) para los Sea 
Harrier, gradas al que se le incorpora¬ 
rán los más recientes avances registra¬ 
dos en el campo de la aviónica, Desig¬ 
nados posiblemente Sea Harrier 
FRS.Mk 2, los aviones MMP podrán 
utilizar cuatro AMRAAM (misiles 
ai re-ai re de alcance medio avanzados) 
AIM-120, mientras que el actual radar 
de impulsos Blue Fox será remplaza¬ 
do por el nuevo Blue Víxcn, con capa¬ 
cidad de interceptación todotiempo 
mejorada combinada con el modo de 
adquisición y disparo hacia abajo. 
Otros cambios pueden incluir enlaces 
de dalos codificados a través del Siste¬ 
ma Conjunto de Distribución e Infor¬ 
mación Táctica (JT1D5) y el sistema 
de radar de alerta Guardian. Los Sea 
Harrier forman el elemento de caza y 
atarme a bordo de los tres por (aviones 
de la Roy al Navy (HMS fnvincibie t 
lilusirious y Ark koyai). Cada buque 
dispone de su propio escuadrón asig¬ 
nado, así como de una unidad de Sea 
King HAS.Mk 5 y un destacamento 
de Sea King AEW, 


El principal helicóptero antisubma¬ 
rino del AAF es el Westiand Sea 
King, una versión muy desarrollada y 
construida con licencia del diseño St- 
korslty original. La cifra total de Sea 
King del AAF asciende a 56 HAS.Mk 
2A, 21 HAS.Mk 2 convertidos en 
HAS.Mk 5 y 17 HAS.Mk 5 de nueva 
construcción. Estos aparatos equipan 
seis escuadrones de primera línea y 
unidades de entrenamiento, y pueden 
seguir en servicio hasta la llegada, 
hacia finales de los años ochenta, del 
modelo Italo-británico EH 10 L 

Dos escuadrones emplean la ver¬ 
sión de alena temprana aerotranspor¬ 
tada Sea King AEW. A raíz de las 
pérdidas de buques registradas en las 
Malvinas se desarrolló esta modifica¬ 
ción a fin de proporcionar cierta medi¬ 
da de protección a los grupos de por- 
taviones. Está prevista la adquisición 
de ocho Sea King AEW, cada uno de 
los cuales incorpora un radar EMI 
Searchwater en un gran domo situado 
junto al fuselaje. 

Una variante de asalto de coman¬ 
dos de este versátil helicóptero, la Sea 
King HC.Mk 4, es empleada por un 
par de escuadrones basados en la esta¬ 
ción aeronaval de Yeovilton, con un 
total de 23 máouinas. Otras nueve se 
hallan bajo pedido y podrán rempla¬ 
zar a los venerables West!and Wcssex 
HU.Mk 5 de una unidad gemela esta¬ 
cionada también en Yeovilton. Per¬ 
manecen en activo unos 24 Wesscx, 

Veintidós años después de su entra¬ 
da en sen icio con la Roy al Navy, el 
Westiand Wasp continua en activo, si 
bien sólo existen 27 ejemplares que 
equipan a un único escuadrón opera- 
dona L el 829,°, con base en Pon I and. 
Estos helicópteros forman las patru¬ 
llas asignadas a las unidades de super¬ 
ficie menores, aunque el Westiand 
Lynx está remplazando a este modelo 
en los destacamentos restantes. Los 
Wasp asignados a los buques hospital 

de vigilancia pueden continuar en la 
reha hasta 1990. 

El Lynx HAS.Mk 2/HAS.Mk 3 es 
hoy día el principal helicóptero anti¬ 
buque de la Roval Navy, que dispone 
de más de 50 ejemplares. Además de 
operar como plataforma antibuque 
embarcada, armado con misiles Sea 
Eagle, el Lynx es utilizado como 
medio antisubmarino, en sustitución 
del Wasp, desde los destructores de la 
clase «County» y las fragatas de la 
clase «Leandera, así como desde las 
clases «Tipo 21-, «Tipo 22» y «Tipo 


42» A! igual que el escuadrón que 
agrupa las patrullas de los Wasp, la 
unidad de Lynx (el 815,° Squadron) 
está basado en Portland y distribuye 
sus helicópteros entre los buques de 
guerra, en tanto que una segunda uni¬ 
dad {el 702,“ Squadron) proporciona 
pilotos y observadores entrenados. 

El entrenamiento de vuelo en el 
AAF implica varias unidades. En Ro- 
borough (Plvmouth) se halla la Flying 
Grading Flight, en la que los aspiran¬ 
tes a pilotos reciben instrucción inicial 
a bordo de 10 de Havilland Chip- 
rnunk. Los futuros pilotos de helicóp¬ 
teros realizan a continuación un curso 
en la estación de Culdrose (Cornua- 
IIes) con aparatos WestIand/Aérospa- 
tiale Gazelle HT.Mk 2. El AAF ad¬ 
quirió 36 helicópteros ligeros de este 
tipo. La enseñanza se observadores 
tiene lugar a bordo de 16 aulas volan¬ 
tes BAe Jetstream T.Mk 2, estaciona¬ 
dos también en Culdrose; se está a la 
espera de recibir cuatro aparatos de la 
versión Jetstream T.Mk 32En Yeovil- 
ton se halla la Fleet Requerí ments and 
Air Dirccíion Unit (FRADU 1 }, admi¬ 
nistrada durante años por Airwork 
Lid pero actualmente en manos de la 
Flight Refuelling (Services) Ltd/RCA 
Services Ltd, La FRADU está equi¬ 
pada con unos doce BAe Canberra 
T.Mk 22/TT. Mk 18 y 23 Hawker 
Hunter GA.Mk 11/T.Mk 8, Están en¬ 
trando en servicio diez Dassauk- 
Breguct Falcon 20 para remplazar a 
algunos de los Canberra en el remol¬ 
que de blancos y también en la simula¬ 
ción de contramedidas electrónicas. 
Los Falcon 20 han sido modificados 
para llevar cuatro contenedores suba 
¡ares de ECM y serán capaces de ope 
rar en misiones de apoyo a Ja Bota, 
transportando recambios y personal. 

La Station Flight de Yeovilton es 
una unidad de enlace y transmisiones 
equipada con cuatro de Havilland Sea 
Heron y un par de Chipmunk. 


Unidades del Arma Aérea 
de la Flota 

Britsh Aerospace Sea Harrier FRS.Mk 
1/T.Mií 4N 

Unidad Base 

800,801,802.899 Yeovilton; asignados 

Sqns a los HMS lltustriovs 

(800) . HMS tnvincibte 

(801) y HMS Ark 
Roya! (002) 


Westiand Sea King HAS.Mk 2/HAS. MkS 

Unidad Base 

706,810,014,820. Culdrose 
624,826 Sqns 

819 Sqn Prestwick 

Westiand Sea King AEW 

Unidad Base 

824,849 Sqns Culdrose 

Westiand Sea King HC.Mk 4 

Unidad Base 

707,846 Sqns Yeovilton 

Westiand Lynx HAS.Mk 2/HAS.Mk 3 

Unidad Base 

702.815 Sqns Portland 

Westiand Wasp HAS.Mk 1 

Unidad Base 

829 Sqn Portland 

Westiand Wessex HU.Mk 5 

Unidad Base 

707, 771, 772 Yeovilton, Culdrose. 

845 Sqns Portland, 

Yeovitton, 

respectivamente 

British Aerospace Jetstream 
T.Mk ZTT.Mk 3 

Untdad Base 

750 Sqn Culdrose 

Westiand Gazelle HT.Mk 2 

Unidad Base 

705 Sqn Culdrose 

8Ae Canberra TT.Mk 18/T.Mk 22 
Hawker Hunter GA.Mk 11/T.Mk 8 
Dassault-Breguet Falcan 20 

Unidad Base 

FRADU Yeovilton 

de Havilland Sea Heron C.Mk 1/C.Mk 4 
de Havilland Chipmunk T.Mk 10 

Unidad Base 

Station Flight; Yeovilton; 

Naval College Roborough 


Et Hawker Hunter sirve en la FRADU del 
Arma Aérea de Ja Flota; el GA,Mfc II de la 
fotografía es uno de estos aparatos. Sus 
misiones comprenden la simulación de 
misiles antibuque para entrenar las 
defensas de los barcos de la Boyal Navy 
y actuar como blancos en la instrucción 
de los controladores de caza. 








